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Aviones terrestres, hidroaviones 
y  anfibios
Parecería de gran lógica que existiendo a v io ­
nes terrestres, hidroaviones y  anfibios, los pri­
meros se utilizasen en los recorridos sobre tie­
rra, los segundos cuando fuesen sobre el agua 
y  los terceros en los recorridos mixtos. A sí ocu­
rriría indudablemente si otros factores de gran 
peso no viniesen a desbaratar la  simplicidad de 
i a cuestión.
Entre aviones terrestres, hidroaviones y  anfi­
bios, son estos últimos los de inferiores cualida­
des utilitarias y  esta es la causa de la poca 
atención que prestan la  m ayoría  de los construc­
tores a los aviones anfibios.
E l avión terrestre posee gran superioridad en 
cuanto a autonomía, sencillez y  seguridad de m a­
niobras en la superficie y  econom ía de coste 
inicial y  entretenimiento. En síntesis, las líneas 
aéreas servidas por aviones terrestres son más 
económicas que las que utilizan hidros y  en m a­
yor grado aún si se hubiesen de em plear con­
juntamente aviones terrestres e hidroaviones. A  
su vez el hidroavión tiene m ayor autonom ía y  
es más económico que el anfibio. Y  claro, que 
esta variedad de avión permanece poco menos
que olvidada por las líneas aéreas y  de rechazo 
por los constructores.
Por sus bajas performances los utilizadores re­
chazan al anfibio; por ser de empleo poco fre­
cuente los constructores no hacen esfuerzos para 
mejorar sus performances. Así estamos en un 
círculo vicioso que determina el gran abandono 
que padece esta clase de aviones que, a nuestro 
juicio, son la solución adecuada en muchos ser­
vicios que hoy detentan los aviones terrestres e 
hidroaviones.
Como excepción, algunos constructores, com ­
prendiendo la función importante del anfibio, no 
desdeñan de sus actividades esta  fórmula.
Se puede afirmar, sin necesidad de razonarlo, 
que el avión de gran turismo no puede ser otro 
que el anfibio.
Pero ¿no existen otras aplicaciones, igualmen­
te importantes, p ara  esta clase de aviones?
¿N o h a y  misiones militares en que el anfibio 
muestra gran superioridad?
¿ Y  en servicios policíacos de vigilancia de 
costa?
L a  verdad es que padecemos un período de 
hegemonía del avión con ruedas. Y  esta hege­
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monía se la  han dado las líneas aéreas, asen­
tándola en bases tan poco firmes que no re­
sistirían a algunas objeciones que podrían ha­
cerse al avión terrestre empleado con demasiada 
profusión en trayectos marítimos relativamente 
largos.
Una lección de buena enseñanza la ha dado 
Lindbergh en su último viaje alrededor del A t­
lántico efectuado con un hidro.
Nosotros encontramos algo turbio el proceder 
de las líneas aéreas que emplean terrestres en 
trayectos marítimos de gran longitud.
Es cierto que las líneas aéreas dan un impul­
so formidable al progreso y  difusión aeronáuti­
cos, pero las razones económicas que tanto pe­
san en sus decisiones, cuando no están regidas 
por una gran prudencia, pueden dar al traste con 
esta colaboración y  convertir las líneas aéreas 
en terribles enemigos de la difusión aeronáutica.
* * *
Las garantías de funcionamiento de los moto­
res actuales, la escrupulosidad en las revisiones 
y  entretenimiento del material, el empleo de avio­
nes polimotores que pueden volar con uno o v a ­
rios motores parados, etc., etc., .son razones muy 
poderosas, pero no bastan para prescindir de la 
naturaleza de las superficies sobre que se vuela. 
Si consideramos falsa esta última consecuen­
cia, con mayor razón se habría de admitir el em ­
pleo del hidro en los trayectos terrestres, porque 
siempre resultará menos imponente entrar en 
tierra con una canoa que verse precisado a me­
ter unas ruedas en el agua.
Pero aún hallaremos argumentos más valiosos 
con solo fijarnos en la importancia que dan las 
líneas aéreas a la cantidad de campos de socorro 
a lo largo de la ruta.
Aeródromos de socorro cada 100 kilómetros..., 
cada 6o..., cada 40..., dicen las líneas aéreas para 
inspirar confianza al público.
Si pues las líneas aéreas presentan como fac­
tor importante de garantía, la proximidad de los 
cam pos que jalonan sus rutas, deberán reconocer 
que en los trayectos marítimos efectuados con 
aviones terrestres carecen de esa garantía.
Que los campos de socorro son necesarios que­
da de mostrado con sólo decir que son caros, y,
sin embargo, no se prescinde de ellos. Y  si los 
campos de socorro son necesarios, los trayectos 
marítimos de longitud superior a la máxima ad­
misible entre dos cam pos de socorro, no deben 
realizarse con aviones terrestres.
El que existan líneas sobre el agua servidas 
por terrestres no es argumento que justifique el 
establecimiento de otra de la misma o menor 
longitud.
Solamente en líneas de corto recorrido sobre 
el agua, como en la  del Canal de la M an ch a y  
en la recientemente inaugurada que une nuestra 
península con las islas Canarias, en la que existe 
el apoyo de la isla de Fuerteventura, cuya costa 
se extiende casi paralelamente a la ruta en el 
único trayecto marítimo desde cabo Juby (A fri­
ca) a Gando (Gran C an aria), estará justificado 
el desdén por los hidros. Pero es que existen lí­
neas aéreas con trayectos marítimos de gran lon­
gitud, servidas por aviones terrestres, que sirven 
de justificante a otras para hacer lo mismo.
Nosotros creemos que esta orientación debe 
terminar cuanto antes. Y  y a  que no llegar a es­
tablecer de un modo terminante el que todo tra­
yecto sobre el agua en cuanto falte planeo deba 
hacerse con hidroavión o anfibio, con lo cual re­
cibiría un impulso formidable el progreso de es­
tas clases de aviones; por lo menos antes de de­
cidir la clase de avión más conveniente en una 
línea aérea, habrá que meditar si es beneficioso 
derrochar generosidad al dar valor a los factores 
explícitamente económicos para que la seguridad 
que es quien en definitiva regula el crecimiento 
del tráfico aéreo, no sea restringida en nombre de 
una economía mal comprendida.
Por mucho sacrificio que pongamos en prodi­
gar la seguridad, no debe dolemos, porque con 
ello imponemos un capital que nos será devuelto 
con intereses usurarios.
L u is  M a e s t r e
Francisco Mora Rey
Toldos y cortinas.-Cordelería.-Lonas. 
Saquerío Yutes y  Tramillas.
2 y 4, Imperial, 2 y 4.-Madrid.-Teléf. 15172 jjj
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Autogiros Cierva eiv producción^
Por primera vez en la Gran Bretaña, los au ­
togiros inventados por el célebre ingeniero aero­
náutico español D . Juan de la Cierva van a ser 
lanzados al mercado en número considerable. L a  
casa A. V. Roe & Co., que posee en Nefwton 
Heath, Manchester, uno de los talleres de avia­
ción más grandes de Inglaterra, ha adquirido 
óe la Sociedad C ierva la licencia de construc­
ción, empleo y  venta de estas máquinas volado­
ras extraordinarias
V a  se han recibido pedidos importantes. El 
Ministerio del Aire ha ordenado diez aparatos 
que estarán afectos a los vuelos experimentales 
óe las escuadrillas de colaboración con el ejér­
cito, de la Aeronáutica militar inglesa— misión 
para la cual la velocidad mínima reducida de 
vuelo del autogiro y  su facultad notable para el 
ascenso y  descenso m uy pronunciados parecen 
^ r  especialmente indicadas. Otros varios pedi­
a s  han sido obtenidos de nuestro país y  del ex­
tranjero. Los planes de construcción de la casa 
Avro han sido formulados con el objeto de sa­
tisfacer una demanda verdaderamente extensa en 
todas las partes del mundo.
El aparato que se construye ahora en los ta ­
lleres A vro  es el nuevo modelo de “ mando di­
recto” , denominado C. 30 P., que no tiene t:- 
Mon de dirección, ni de profundidad, ni alerones, 
Sln°  que va  mandado sencillamente mediante el 
Movimiento de una sola palanca que permite al 
Pdoto cam biar el ánguio efectivo de inclinación 
eje del rotor con respecto al cuerpo del apa­
r t o .  D e  esta forma, el conjunto de las evolu- 
Cl°nes corrientes de vuelo— viraje, picado, subi- 
da— pueden efectuarse fácilmente. El único otro 
Mando que se necesita para el vuelo normal es 
ol de los gases del motor.
El autogiro C. 30 P. transporta a dos tripu­
lantes en cabina descubierta. L a  fuerza propul­
s a  se obtiene mediante un motor Siddeley
^enet M a jo r” de 7 cilindros en estrella, 
I 4°  C V . y  refrigeración por aire, que está mon- 
tado para el accionamiento de una hélice en la 
Pfoa del fuselaje y  suministra la fuerza motriz 
del avance exactamente com o en el avión nor­
mal de alas fijas. Por consiguiente, no se trata 
de un helicóptero, en el cual las superficies sus­
tentadoras giratorias van mandadas por fuerza 
motriz. L as palas reciben un libre movimiento 
rotativo bajo la influencia de las fuerzas de aire 
que las afectan en el vuelo; antes del ascenso se 
les pone en marcha y  se aceleran a casi la velo­
cidad de vuelo por intermedio de un dispositivo 
de embrague que asegura una conexión provisio­
nal entre el rotor y  el grupo propulsor.
Las demostraciones recientes del autogiro de 
“ mando directo" han confirmado la facultad de 
estos aparatos para descender casi verticalmente 
y  para despegar después de rodaduras excepcio­
nalmente cortas en tierra. Su margen de veloci­
dad es desde 14 hasta más de ió o  kilómetros 
por hora. Pueden pilotarse a una velocidad tan 
baja contra un viento moderado que un hombre 
corriendo podrá recibir un paquete suspendido 
por uno de los tripulantes del aparato, y  un ca ­
ballo a galope les adelanta. L a  facultad de vo ­
lar con pleno mando a velocidades tan reducidas 
es de un valor incalculable en tiempo de neblina, 
niebla y  en otras condiciones de visibilidad de­
fectuosa. Además, el autogiro puede posarse en, 
y  ascender de, espacios relativam ente pequeños. 
Su mando sencillo de “ palanca única” presenta 
un interés evidente para el piloto de una destre­
za  moderada.
El precio del modelo C. 30 P. es de 1.250 
libras esterlinas en las fábricas de la  Com pañía 
Avro. Las entregas pueden efectuarse a partir 
de últimos de junio próximo. M ás adelante se 
construirán probablem ente otros modelos que 
diferirán en dimensiones, potencia y  acom oda­
miento.
♦ama
J Hijos de Mendizábal
Almacenes al por mayor de hierros 
y ferretería
Almendro, 8 .— Madrid.— Teléfono 72429. 
Apartado de Correos 393.
nmamms
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L I N E A  A E R E A  A F R I C A N A
Ultimamente, en Bruselas han tenido lugar ne­
gociaciones entre D . Louis Couché, director de 
la Aviación civil francesa, y  su colega belga, 
el coronel Daumerie, negociaciones relativas a 
la inauguración de una línea franco-belga a tra­
vés de Africa.
A  consecuencia de la crisis y  de dificultades 
en la creación de infraestructura y  del material 
apropiado, el convenio de explotación en pool de 
la línea transafricana, según el acuerdo suscrito 
hace cuatro años entre Francia y  Bélgica, no ha 
logrado su realización efectiva. Los ensayos em ­
prendidos el año pasado por la Aviación militar 
francesa serán también continuados con vigor, y  
sabido es que, para ese trabajo, se ha concedido 
un crédito especial de diez millones de francos. 
Los vuelos de estudio se efectuarán con aviones 
coloniales de la Aviación militar, y  será menester 
también contar con que se dispondrá dentro de 
poco de una colaboración activa de la Aviación 
civil francesa. Ante todo, será necesario deter­
minar el trazado de la futura línea transafricana, 
y  decidir si pasará por la región del T sh ad  o 
más bien por la colonia inglesa del Nigeria; las 
tripulaciones previstas tendrán además que l le ­
var a cabo todo el trabajo preliminar referente a 
la infraestructura y  las operaciones necesarias 
para balizar el recorrido.
Esta nueva línea franco-belga, cuya inaugura­
ción podría tener lugar por consiguiente y a  el 
año próximo, será la segunda gran arteria del 
tráfico aéreo de A frica, junto a la línea El Cairo- 
E 1 C abo, explotada todas las semanas por la 
Com pañía inglesa Imperial Aiilways. E sta  atra­
viesa la parte oriental de A frica  siguiendo el valle 
del N ilo  hacia el Sur; el enlace A ir  France-Sa- 
hena servirá, por el contrario, a los países del 
A frica  central y  occidental. El proyecto de pro­
longar esta línea hasta el A frica  del Sur, atri­
buido a Francia hace algunos meses, parece bas­
tante improbable, dado el doble servicio, por el 
momento no justificado, que representaría con 
relación a los servicios existentes. Sin embargo, 
h a y  que tener en cuenta que la línea franco- 
belga, utilizando en el Congo la red de la  Sabe- 
na, podrá llegar a una de las colonias francesas
má simportantes: M adagascar, y  su cruce con la 
línea inglesa de El Cairo a E l C abo permitiría, 
al mismo tiempo una nueva posibilidad de co ­
municación entre Europa y  A frica  del Sur.
L a  iniciativa, nueva y  vigorosa, que predomi­
na en Francia desde que el general Denain se 
ha hecho cargo del M inisterio del Aire, será apro­
bada por el hecho de que esta nueva ruta no 
será sólo anunciada y  comentada, sino también 
puesta prácticamente en explotación. El ingenie­
ro jefe, Hirschauer, del Ministerio del Aire, 
está y a  en camino para Africa, después de ha­
ber diferido su viaje durante meces. El aviador 
belga G uy Hansez partirá estos días con el mis­
mo objetivo. Numerosos aparatos se han m ovi­
lizado para la nueva línea y  las autoridades co­
loniales y  metropolitanas están dispuestas a em ­
plear su m ayor esfuerzo. Francia, que durante 
muchos años tuvo que vencer numerosas dificul­
tades para establecer su línea suratlántica hacia 
la Am érica latina, desea ahora utilizar desde el 
principio todos los recursos de su Aeronáutica, 
recursos que debe poner en juego moral y  efecti­
vamente, para comunicar con el vasto imperio 
colonial que posee en el continente negro.
López Lafuente y Calvo, C. L.
Almacén de Ferretería , hierros, ch apas ,  aceros,  herra­
mientas en general, tornillos y clavazón. 
Proveedores de la  Aeronáutica Militar.
Duque de Rivas, 3.— Madrid.—Teléf. 70.908
M A R C O s
Oficina p ara  m a t r ic u la r  au to m ó viles , cam iones, 
motos y  o b ten er  C a rn e t  p a r a  su s cond u ctores
San Felipe Neri, 1, tienda 
(E squ ina  a M ayor, 38 ) -  Teléfono 15849
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Desarrollo y  tendencias de la aeronáutica ita liana
El director general Construcciones y  Sum i­
nistro en el M iniste:. el Aire afirma que, en el 
dominio del materia! is  exigencias de la A v ia ­
ción italiana son satisfechas casi enteramente pol­
la producción nacional. Los aceros especiales y  
les aceros al cromo-molibdeno son suministrados 
ahora en su mayor parte por las industrias del 
país, y  se han realizado también progresos tan­
gibles con las aleaciones ligeras, entre las cuales 
las más notables son las aleaciones “ Electron", 
de la Sociedad Isota Fraschini. En el desarrollo 
general de las construcciones aeronáuticas se afir­
ma cada vez más la  tendencia a construir apa­
ratos penetrantes, que tengan una resistencia mí­
nima y  una m ayor solidez de estructura. Las ten­
dencias actuales de ios motores pueden recapitu­
larse por la utilización del reductor en diferentes 
tipos, por la utilización del sobrecompresor y  por 
el empleo de hélices de paso variable en vueio; 
el metal predomina cada vez más. A  los proble­
mas del compresor se refieren los estudios acer­
ca de la busca de mezclas de fuerte potencia anti­
detonante y  de la posibilidad de realizar un m an­
do de compresión reglable a voluntad, con cam ­
bio a dos o tres velocidades. Estos problemas han 
sido resueltos de manera sumamente satisfactoria 
en el motor “ A lfa  Romeo D . 2” y  en el “ Piaggio 
Stella I X ” , que está actualmente en el último pe­
ríodo de su construcción antes de que se le repro­
duzca en serie, y  también están m uy adelantados 
estudios semejantes en las fábricas F iat e lsotta  
Fraschini. El motor de aceite pesado, por más 
que h aya  dado ya  m uy buenos resultados, está 
aun en la fase experimental de su desarrollo. El 
Director Superior de Estudios y  Experiencias h a ­
ce notar el perfeccionamiento y  la mejora de los 
instrumentos de navegación y  de las instalaciones 
de a bordo de los aparatos. Para la comprobación 
del recorrido se ha realizado un progreso nota­
ble con la utilización de la instalación óptico-ins­
trumental Nistri-Biseo, producida por la Ottico 
M eccanica Italiana (O. M . I.) y  utilizada para 
el gran crucero norte-atiánticc. Se han obtenido 
resultados interesantes en punto al control de los 
motores y  hay que hacer notar, entre otras cosas,
ia eliminación de errores en la indicación de la 
presión del com bustible; ia corrección autom áti­
ca de la dosis de la m ezcla combustible con rela­
ción a los regímenes y  a la altitud de funciona­
miento de los motores considerados; ia limitación 
autom ática de la presión m áxim a de alimentación 
para los motores de altitud, con o sin compresor; 
la limitación autom ática del número máximo de 
vueltas utilizando una hélice de paso variable. 
Se han hecho progresos notables en la instalación 
de aparatos radio de a bordo. En fin, es necesario 
igualmente advertir la utilización de caretas de 
inhaladores de oxígeno, que permiten, en adelan­
te, alcanzar una altitud de vuelo de unos 9.000 
metros dejando entrever, para lo porvenir, posi­
bilidades aún más estimables.
L a  actividad de la Regia  Aeronáutica en la 
cuestión de la infraestructura se caracteriza, se­
gún opinión del Director central de ese D ep a rta ­
mento, por las cifras siguientes, que corresponden 
a las cantidades gastadas para la constitución de 
una infraestructura para ia Aeronáutica, desde la 
fundación de las Fuerzas Aéreas hasta este día: 
Expropiación y  alquileres diversos, 82.000.000 de 
liras; saneamiento y  drenaje de los terrenos y  
planos de agua, 15.600.000; estandardización de 
las aéreas de aterrizaje y  de los depósitos, liras 
109.300.000; hangares, 96.900.000; talleres y  
equipo correspondiente, 36.800.000; cuarteles ge­
nerales, cuarteles y  oficinas, 230.300.000; insta­
laciones eléctricas, telefónicas y  de T . S. H., liras 
60.300.000; canalizaciones de agua, calefacción. 
22.700.000; m ejora de las instalaciones y a  exis­
tentes cuando se constituyó la Regia Aeronáuti­
ca, 88.100.000. En total, 742.000.000 de liras.
El D irector de los Servicios de Aviación  C i­
vil y  de Tráfico  Aéreo afirma que la tendencia 
de un Gobierno fuerte en punto a la A viación  ci­
vil es a la constitución de una Com pañía aérea 
única.
El presidente del Aero-Club Real de Ita ­
lia declara, en fin, que los trece Centros de E n ­
trenamiento de los Aero-Clubs del país han per­
mitido form ar 115  pilotos hasta el diploma de 
segundo grado.
6 MOTOAVION
M A T E R I A L  A E R E O
E N S A Y O S  D E  R E S I S T E N C I A  D E  L A  E S ­
T R U C T U R A  E F E C T U A D O S  E N  V U E L O  E N  
U N  “ D O U G L A S  A I R L I N E R ”
L a  cuestión de la resistencia estática y  del re­
parto de la carga sobre un avión es motivo de 
controversia bastante aguda, sobre todo si el apa­
rato realiza velocidades elevadas; de ahí, que la 
D ouglas A ircraft Corporation haya  decidido so­
meter su bimotor comercial rápido a ensayos a 
plena carga, en condición de vuelo efectivo, y  de 
manera más bien nueva para América, manera 
que, aproximándose a las condiciones reales, no 
deja, por lo tanto, posibilidad alguna de error.
Volando horizontalmente con plena carga, el 
D cuglas fué brutalmente enderezado. Un acele- 
rómetro visual, del tipo utilizado por la M arina 
americana, situado en la cabina, indicaba al 
piloto la aceleración real, mientras que en el 
centro de gravedad del avión se encontraba un 
reg!strador “ V -G  Recorder” del N. A. C. A., ins­
trumento que registra simultáneamente la velo­
cidad y  la aceleración. Un aparato fotográfico 
medía la desviación de las alas y  el estado de la 
estructura de los planos.
El piloto enderezó el aparato varias veces 
seguidamente hasta que una aceleración de 
3,25 veces la gravedad se hubiese alcanzado. E s­
ta aceleración equivale al 66 por 100 de la car­
ga de rotura teórica del ala y  representa el m á­
ximo de carga que podría intervenir en vuelo. 
Un aparato de toma de vistas cinematográficas 
de 35 milímetros fué instalado en la cabina para 
registrar la desviación del ala y, además, un se­
gundo aparato cinematográfico de 16 milímetros 
fué también montado en la cabina y  centrado 
sobre la superficie superior y  la parte central del 
plano. En razón de la construcción multicelular 
del ala, la apariencia de la superficia exterior re­
produce fielmente el estado de estructura inter­
no. L a  cám ara de 35 milímetros fué centrada so­
bre dos escalas verticales m ontadas sobre la ex­
tremidad del ala y  distantes unos 89 centíme­
tros una de otra. U n a de esas escalas verticales 
estaba provista de indicador de velocidad aerodi­
námico y  de un cronómetro de trinquete, y  todo
fué fotografiado por el aparato de toma de vis­
tas. Un hilo transversal colocado delante de la 
lente servía de línea de referencia horizontal y  
se registró así la desviación de las partes delante 
y  detrás del ala. Con plena carga y  a pesar de 
la desventaja de tener una forma de flecha po­
sitiva pronunciada y  de los motores dominantes, 
la desviación en torsión fué mantenida a un gra­
do despreciable. Las alas tienen una enverga­
dura total de 25,90 metros y  la desviación real 
de la extremidad de plano considerado fué muy 
leve (10,1 mm., menor que los cálculos la hacían 
prever). Aunque por efecto de las aceleraciones 
sucesivas, el aparato estuviera sumamente car­
gado, ninguna desviación permanente o indica­
ción de flojedad secundarias fué visible al 
examen.
Para un avión de velocidad, la rigidez del ala 
a la torsión es un factor de importancia primor­
dial para impedir las vibraciones y  la desvia­
ción en torsión deberá, por consiguiente, ser m an­
tenida al mínimo. C abe apreciar hasta qué 
punto se logra mantener ese mínimo con el D o u ­
glas Airliner, examinando el “ V -G  Recorder” del 
N. A. C. A. y  las pruebas de las películas foto­
gráficas. Además, las alas han sido sometidas en 
tierra a ensayos de vibración en torsión, y  el es­
fuerzo fué concentrado sobre diversos puntos de 
las alas. Esas experiencias han mostrado que el 
ala del Douglas tiene una frecuencia natural su­
mamente elevada, lo cual indica una rigidez m uy 
alta a la torsión.
E L  M A Y O R  A V I O N  D E  P A S A J E R O S  D E L
M U N D O
El más grande aeroplano terrestre de pasaje 
en el mundo fué montado el mes pasado por 
los operarios en el aeródromo de Rochester, 
K ent. E n  breve este nuevo aparato gigante del 
aire ingresará en el servicio de la línea Londres- 
París y  rutas aliadas que explota la Sociedad 
Imperial Airways. Cuando el servicio aéreo ven­
ga a substituir en junio o julio la comunicación 
actual de treinta horas de tren entre París y  
Brindisi, este aparato y  otro del mismo tipo
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quedarán probablemente asignados a los trayec­
tos iniciales del viaje de ida por las rutas aéreas 
del Imperio, de Londres a Marsella.
Fuselaje, alas, empenaje, motores y  otros ele­
mentos constitutivos principales fueron transpor­
tados por carretera desde los talleres de aviación 
Short, que están situados sobre las márgenes del 
río M ed w ay, hasta el aeródromo, a tres kilóm e­
tros de distancia. Aquí tomó forma rápidamente 
el inmenso aparato, aun cuando durante las pri­
meras fases el progreso de los trabajos fué im­
pedido por las lluvias abundantes y  fuertes 
vientos.
Con plena carga a bordo, el Short “ S cy lla ” 
pesa 14.530 kilos. M ide 26,25 metros desde la 
proa hasta el límite extremo del timón y 9,62 
metros de altura. Sus planos principales miden 
243 metros cuadrados de superficie; el plano 
fijo y  los timones de profundidad miden 31 me­
tros cuadrados— más que la superficie sustenta­
dora total de muchos aeroplanos pequeños.
Sus dos cabinas han sido realizadas para aco­
modar a treinta y  nueve pasajeros, de los cuales 
diez van sentados en la cabina delantera, cuya 
instalación prevé su empleo como sala de fumar, 
y  veintinueve pasajeros en el salón posterior, 
que es el compartimiento más espacioso cons­
truido hasta hoy en un aeroplano terrestre cual­
quiera. El aparato lleva una tripulación de cu a­
tro hombres para atender a la navegación del 
transaéreo y  a la comodidad de los pasajeros.
L a  decoración, el amueblado y  el equipo de los 
salones de pasaje del “ S cy lla” .son más lujosos 
que todo cuanto se h aya  previsto hasta ahora 
en un transaéreo cualquiera y  constituyen un 
nuevo paso progresivo en las concepciones que 
han sabido atraerse hacia los aeroplanos britá­
nicos de transporte la m ayor parte del tráfico 
por la ruta del Canal de la M ancha. L a  ilumi­
nación general está asegurada por luces de cú­
pula dispuestas en el techo, y  cada una de las 
mesas, colocada entre dos filas de asientos, reci­
be el alumbrado por medio de lám para suspen­
dida. L as ventanas son extremadamente anchas, 
y  sobre ellas se han previsto perchas para equi­
pajes ligeros. L as paredes están adornadas con 
paneles de contrapeado imitación nogal, con cu­
yo  color y  dibujo armonizan los asientos de las 
butacas, las mesas y  las cubiertas del piso.
Por medio de celosías reglables tipo punkah, 
accionadas por los pasajeros, se admite el aire 
fresco a cierta altura de las mesas. El aire ya 
utilizado se evacúa al exterior mediante aber­
turas especiales. El aire caliente va  transmitido 
a unos conductos de aluminio ligero situados al 
nivel del piso por los lados del fuselaje; el v o ­
lumen de aire caliente admitido está regulado 
por medio de obturadores reglables de dia­
fragma.
Entre los salones anterior y  posterior, en el 
plano ele las hélices y  de los motores, se hallan 
el buffet (que contiene todo el equipo necesario 
para servir las comidas, incluso frigorífero, es­
tantes para la fruta, caja  del vino y  aparadores), 
el compartimiento delantero para equipajes y  los 
lavabos. Por la parte de atrás del salón posterior 
hay un segundo compartimiento mucho más 
grande para equipajes. En total, el “ S cy lla ” 
transporta una carga de pago que no es infe­
rior a 3.600 kilos.
L a  potencia va suministrada por cuatro moto­
res Bristol en estrella de refrigeración por aire. 
L a  velocidad máxima del aparato será aproxim a­
damente ele 220 kilóm etros hora, y  su velocidad 
de crucero 172 kilóm etros hora. T re s  depósitos 
inmensos en las alas poseen una capacidad de 
2.841 litros de com bustible, suficiente para vu e­
los sin escala de 1.100 kilómetros.
A V I O N  D E  C A Z A  B E R N A R D  260 C. 1
Después de algunas modificaciones, que co n ­
sistían sobre todo en reemplazar el radiador dis­
puesto bajo el fuselaje por un radiador frontal, 
los vuelos de ensayo se han reanudado con el 
avión de caza  Bernard 260 C. 1. E l avión, de 
construcción enteramente metálica, provisto de 
un motor Hispano 12 X b rs , de 690 C V .,  así co ­
mo de alerones de curvatura y  de ranuras, 
realiza las performances siguientes: velocidad 
máxima, 381 kilóm etros hora; velocidad de ate­
rrizaje, 102 kilómetros hora; despegue sobre 130 
metros; aterrizaje sobre 165 metros.
P A T E N T E S  A M E R I C A N A S  P O S E I D A S  P j R
F O K K E R
El constructor A. H . G. F o k k e r  ha adqu: do, 
además de la patente Douglas, los derechos cié
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venta y  de distribución de los aparatos produci­
dos por la Lockheed A ircraft  Com pany. El acuer­
do es valedero para todos los modelos Lockheed, 
incluso para ei bimotor “ E lectra” (12 asie . .os, 
velocidad máxima 355 k m ./h .) ,  así como pora 
los tipos conocidos: V ega y  Orion. Su agencia 
cubre a toda Europa, con excepción de Su.'» , y 
se cuentan, además, la Gran Bretaña y  las C o ­
lonias británicas, belgas y  holandesas. F o k k e r  
es también representante de Lockheed para la 
Unión Soviética.
U N  L O C K H E E D  C O M P R A D O  P O R  E i-  M I ­
N I S T E R I O  D E L  A I R E  D E  F R A N C I A
El viaje de propaganda recientemente e Actúa 
do por A nthony H. G. F o k k e r  a través de E u ro ­
pa, en favor de las dos patentes Douglas DC-2 
y  Lockheed Electra, que ha adquirido, parece 
dar y a  frutos. EÌ Ministerio francés del A.i.e p a­
rece haber acordado la adquisición de un avión 
del tipo Lockheed Electra, así como la opción a 
los derechos de licencia de este aparato.
P E R F O M A N C E S  D E L  “ L O C K H E E D  
E L E C T R A ”
El bimotor comercial americano “ Lockheed 
E lectra” ha superado las esperanzas de sus cons­
tructores al alcanzar, en vez de los 346 km ./h. 
(215 mph.) previstos, una velocidad m áxim a ele 
355,7 km ./h. (221 mph.) a 1.524 m. (5.000 lt .) .  
Sus constructores esperan poder mejorar todavía 
tal resultado después de algunas modificaciones. 
Hall Hibgard, que construyó -ese aparato con 
L lo yd  Stearman, presidente de la Sociedad Lo­
ckheed, ha sido ascendido a ingeniero-jefe y  vice­
presidente de la Com pañía. E s  de advertir que 
los vuelos de ensayo se efectuaron por E. T .  Alien, 
que es piloto de recepción de la D ouglas y  que 
probó, a su tiempo, el primer Douglas D C . 1.
L O C K H E E D - O R I O N  P A R A  L A  C O P A  M A C - 
R O B E R T S O N
En los Estados Unidos, varios aviones de ve ­
locidad del tipo Lockheed-Orion están terminán­
dose para la carrera M acR obertson Inglaterra- 
Australia. Otro aparato de ese tipo acaba de ser 
expedido a Francia; el destinatario y  el empleo 
del aparato no nos son conocidos.
“ S A V O IA  72 R A P I D O ” P A R A  L A S  L I N E A S
I T A L I A N A S
Los monoplanos cuatrimotores del tipo “ Sa­
voia 72 rápido” en construcción en las f t b r r a c  
de la Società Idrovoianti A lta  Italia por cuenta 
de la Società Aerea M editerranea y  que 'e pcc- 
drán en servicio en sus líneas internacionalcc. 
responden a las características siguientes: super­
ficie sustentadora, 119 m .2; peso en v a c í j  (cal­
culado), 7.800 k g . ; gasolina y  aceite, 1.900 kilo­
gramos; tripulación e instalaciones, 500 kg • cav- 
ga comercial de pago, 3.000 kg.; peso to-, il en 
orden de vuelo, 13.200 kg .;  potencia mofo n .  
2.800 C V ;  velocidad de crucero, 300 km ./h.: au­
tonomía de vuelo, 1.000 km .; coeficiente de ro­
tura con el peso total de 13.200 kg. =  5,2
A V IO N E S  P O T E Z  P A R A  L A  C O P A  D E U T S C H
1034
L a casa Potez tomará parte este año en las 
pruebas de la C opa Deutsch de la M eurthe con 
dos aparatos, uno de los cuales es una versiti 
algo modificada del avión vencedor de las prue­
bas de 1933, mientras que el segundo paree.- ser 
una construcción nueva enteramente. Este último 
aparato está todavía en construcción.
M O T O R E S  N A P I E R  D E  A C E I T E  P E S A D O
L a  Sociedad N apier & Son Ltd., constructor 
británico de motores de aviación, que ha adqui­
rido la patente de los motores Junkers de aceite 
pesado, acaba de construir dos tipos de motores 
de ciclo Diesel: el “ C ulverin” , de 720 C V , y  el 
“ Cutlass” , de 550 C V . Desde el punto de vista 
técnico, esos motores siguen m uy de cerca el pro­
totipo Junkers. Su peso unitario es, aproxim ada­
mente, de 1 kg. por C V , y  el consumo *es de 
0,157 kg  por C V / h . E l “ C ulverin” ha sido mon­
tado en el centro experimental de Farnborough 
en un avión de bombardeo y  ha sido y a  e n sa y a ­
do en vuelo.
E N S A Y O S  D E  U N  H E L I C O P T E R O  E N  
B E L G I C A
El jueves 22 de marzo, a las dos y  media de la 
tarde, el helicóptero “ Florinne” hizo, en Rhode 
Saint-Genèse, ante el laboratorio aerodinámico del
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Estado, dos vuelos de demostración que tuvie­
ron gran éxito. Numerosas personalidades del 
mundo de la aeronáutica estaban presentes, figu­
rando entre ellas el Coronel Daum erie, director 
de ia Administración de la Aeronáutica; El señor 
A. Galopín, vicegobernador de la Sociedad G e­
neral de Bélgica, y  un delegado del Ministerio 
de Transportes.
El aparato se elevó fácilmente a una velocidad 
impresionante, a la altitud de 30 m. aproxim a­
damente, y  el piloto ejecutó entonces una extra­
ordinaria serie de marchas hacia adelante y  hacia 
atrás. El aparato volvió a tierra a velocidad m uy 
frenada, y  estableció contacto con el suelo con 
extrem a suavidad. Se ha hecho una segunda ex­
periencia en iguales condiciones y  con los mismos 
excelentes resultados. D entro de algunos días, 
el aparato será conducido al llano de Evére-le.c- 
Bruxelles, donde tendrá lugar otra serie de ex­
periencias.
L I N E A S  A E R E A S
L A  L I N E A  A E R E A  B E R L I N - L O N D R E S
La Deutsche Lufthansa, desde el i.°  de mayo 
próximo, debe acelerar aún más su servicio en­
tre Berlín y  Londres, de manera que los aviones 
puedan en el mismo día efectuar el viaje de ida 
y  vuelta. En dirección de Londres, el aparato 
sale de Berlín a las 07,00 h. y  llega a las 11.25 
a su destino. El viaje  de vuelta empiepa a las
16,00 h., a fin de que el viajero que quiera vol­
ver a Berlín el mismo día pueda tener cuatro 
horas y  media de tiempo libre en Londres. Se 
pondrán en servicio los tipos más modernos de 
Junkers 53/3 m., que tienen una velocidad de 
crucero de 240 km ./h. El horario de estío de la 
Deutsche Lufthansa, el cual entra en vigor el 
i . ’ de m ayo, prevé otras mejoras. Adem ás de un 
aumento de los servicios de pasajeros de 13 a 25, 
cuatro nuevas líneas de correo de la Reichs- 
bahn deberán inaugurarse. Así, entre Berlín y  
Iiam burgo, un servicio será abierto con Heinkel 
H e -70, que cubrirán el recorrido en 55 minutos 
de vuelo.
I N A U G U R A C I O N  D E  L A  L I N E A  V A R S O V I A -
B E R L I N
Parecce que la línea Berlín-Varsovia debe ser 
inaugurada solemnemente el 29 de abril próxi­
mo; será asegurada en ‘ ‘pool” P ° r Ia Com pañía 
polaca P. L . L. “ L o t” y  la Deutsche Lufthansa. 
Del lado polaco, aviones F o k k e r ,  y  del lado ale­
mán, Roland Rohrbach, serán puestos en servi­
cio. T iem po de vuelo provisional: 3 horas, 40
minutos, que más tarde será reducido a tres ho­
ras. Se prevé correspondencia en Berlín con las 
principales rutas internacionales, de suerte que 
se pueda llegar a Londres y  a París en el mis­
mo día.
A M E R I C A  D E L  S U R - A L E M A N I A  E N  M E ­
N O S  D E  T R E S  D IA S
El correo regular de la Deutsche L u fth an  vi tué 
conducido entre el 6 y  el 9 de abril, en el " v i ­
cio de dos días y  23 horas, de N ata l a S tu P g a r '.  
E sta  notable perfomance muestra bien toda la 
organización de la Lufthansa así como las posi­
bilidades del material volante utilizado.
C R U C E R O S  “ Z E P P E L I N ”  1934
El primer crucero del dirigible “ Zeppelim ha­
cia la Am érica del Sur se ha fijado para este : ño 
para el 26 de m ayo. A parte  de tales travesías sur- 
atlánticas, se prevén varios viajes a Suiza.
N U E V O S  C O N T R A T O S  P O S T A L E S  E N T R E  
E U R O P A  Y  A M E R I C A  D E L  S U R
El convenio para el transporte aéreo entre 
F ran cia  y  el Brasil expiró el i.°  de marzo. Ese 
contrato no fué suscrito en nombre de la Air 
France, sino en el de la  antigua Aéropostale, y  
nunca fué transferido a la nueva Com pañía úni­
ca por el Gobierno del Brasil. H a y  que añadir, 
además, que cuando se estableció el lepetido con­
venio, la cláusula de prolongación pedida por el 
Gobierno suramericano interesado estipulaba que
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se otorgaría una extensión en el caso en que el 
correo aéreo Brasil-Francia pudiera ser conduci­
do en cuatro días a su destino. A  causa de los 
medios mixtos de que dispone la Com pañía fran­
cesa, aviones, avisos, no ha podido, hasta ahora, 
satisfacer a dicha condición, y  esto parecería ser 
una de las razones de las negociaciones de cola­
boración que han tenido lugar entre la Air F ran ­
ce y  la Deutsche Lufthansa.
Posteriormente, el correo suramericano de la 
Deutsche Lufthansa ha sido tomado en la costa 
americana por los aviones del Sindicato Condor, 
una empresa afiliada a los intereses Lufthansa. 
H asta ahora Alem ania no tenía contrato postal 
alguno con la Argentina, de manera que para los 
viajes de regreso ningún correo argentino podía 
ser transportado por los servicios alemanes. E ’ 4 
de abril, el presidente de la República Argentina 
ha firmado la concesión del transporte del correo 
aéreo de la Argentina y  para la Argentina. Este 
contrato es de importancia decisiva para los pro­
yectos suramericanos de la Deutsche Lufthansa, 
pues en adelante sus contratos serán casi equiva­
lentes a los de la  Air France. El 12 de febrero 
tuvieron lugar negociaciones entre las Compañías 
aéreas francesa y  alemana, encaminadas a esta­
blecer un “ pool” que durante cuatro años asegu­
raría 61 y  medio por 100 a los intereses france­
ses y  3 7  y  medio por 100 a los intereses alema­
nes, de los resultados de explotación en “ p co l” de 
la línea suratlántica. L a  idea de un acuerdo de 
este género ha sido m uy com batida por numero­
sos círculos franceses. El nuevo contrato postal 
de la Argentina demuestra que semejante acuer­
do no sería en manera alguna desfavorable a 
Francia  y  de fijo ejercería una influencia positi­
va  en el desarrollo de los servicios aéreos inter­
nacionales.
R U T A S  T R A N S A H A R I A N A S
En el Sáhara, tres grandes vías han sido pre­
paradas con puestos de avituallamiento para au­
tomóviles y  aviones por la S. A. de Petróleos Jú­
piter (“ Shell” ). Depósitos de gasolina-aceite nan 
sido instalados en las estaciones siguientes:
1) Colom b-Béchar, Benni-Abbés, Tm im oun, 
Adrar, Reggan, Bidón V, Gao. 2) Laghouat, Gar- 
daia, El Goléa, In Salah, A ra k , Tam anrasset, In 
Guezzam. 3) Biskra, Touggourt, Ouargia, Fort 
Flatters, Amguid, Djaneh. Los tres itinerarios son 
ahora explotados por servicios automóviles regu­
lares.
S E R V I C I O  B I S E M A N A L  P. A. A.
L a  Com pañía Pan American Airw ays ha inau­
gurado un servicio bisemanal entre Belem (Para) 
y  Río Janeiro, en el Brasil. El precio del trayec­
to es de 231 dólares para un viaje de 4.020 kiló­
metros, que se efectúa en menos de dos días y  
medio.
E L  C O R R E O  A E R E O  E N  B R A S I L
El Gobierno brasileño ha encargado cinco apa­
ratos americanos, que serán explotados en las lí­
neas interiores del país. Los itinerarios costeros 
están asegurados por Com pañías extranjeras; así 
el Gobierno del Brasil reduce sus actividades a 
la explotación de cinco líneas para dirigir el co­
rreo aéreo a través del interior del país. El año 
pasado, las tres líneas explotadas acusaron un 
tráfico de 3.180.000 kg. (7.000.000 Ib.) de co­
rreo y  321.900 km . (200.000 millas) fueron cu­
biertas sin accidente apreciable.
L a  duración de estos vuelos está, m uy próxi­
m a a las dos mil horas.
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N U E V A  O R G A N I Z A C I O N  D E L  M I N I S T E R I O  
D E L  A I R E  F R A N C E S
El decreto de 5 de marzo de 1934 ha modifi­
cado profundam tnte la organización del M iniste­
rio del Aire. A prioñ, podría creerse que se trata 
solamente de un cam bio de denominación de los 
servicios, pero en realidad dicho decreto marca 
para el ministerio el principio de una era nueva: 
la de las realizaciones mediante una colaboración 
íntim a de los técnicos y  de los utilizadores. Ayer, 
el Ministerio era un organismo complejo, en el 
cual una enfadosa oposición solía revelarse entre 
la  técnica y  el empleo. L as numerosas com plica­
ciones existentes hasta  ahora han dado lugar a 
una falta  de enlace, de comprensión suficiente. El 
fin perseguido es, al reducir el Ministerio a pro­
porciones justas, simplificar el mecanismo y  el 
modo de acción, y  crear una organización que 
permita, ante todo, a los utilizadores, orientar la 
actividad de los servicios creadores. L a  nueva 
organización se acerca mucho a la del Ministerio 
de M arina.
U N A  G R A V E  A C U S A C I O N  D E  C H A M ­
B E R L A I N
U  ( »  I N
(U N TA N
E L  T U N E L  A E R O D I N A M I C O  D E  C H A L A  I-
M E U D O N
L a  construcción del gran túnel aerodinámico 
de C halai-M eudon continúa activam ente, y  según 
las previsiones, ese túnel podrá ponerse en ser­
vicio en setiembre u octubre próximo. El túnel, 
por sus dimensiones, será el segundo del mundo 
(el m ayor es el de L an gley  Field, E U A .)  que per­
mitirá el estudio de aviones que tengan hasta 12 
metros de envergadura. Seis motores de 1.000 
caballos permitirán un viento de 180 km ./h.
E S T A D I S T I C A  C O M P A R A T I V A  D E  L A S  
F U E R Z A S  A E R E A S
Según una estadística de la revista alemana 
aeronáutica “ Lufüwehr” , publicada desde hace 
cierto tiempo como parte de la revista oficial 
“ Deutsche Luft'wacht” , los números siguientes 
son registrados en i.° de enero de 1934 para el 
material de aeronáutica militar: Francia, 1.857 
aviones; Inglaterra, 1 .1 4 1 ;  Italia, 1.206; Polo­
nia, 602; Checoslovaquia, 410; Rusia, 2.200; 
Bélgica, 162; Países Bajos, 3 2 1;  Suiza, 246; E s­
paña, 600; Y ugoslavia , 470; Rum ania, 900; E. 
U. A., 3.058; Japón, 2.050; Suecia, 154; N orue­
ga, 1 1 7 ;  D inam arca, 118. L a  determinación de 
esas cifras ha sido hecha por la  redacción de la 
revista nom brada y  los cálculos generales de la 
gran prensa son en com paración más elevados, 
en su conjunto.
E l aviador transatlántico Clarence Chamber- 
lain ha  declarado, a la  Comisión de Senadores en­
cargada de llevar a cabo la  encuesta, que Eastern 
A ir  Tran sport y  U nited A ir  L ines “ explotan avio­
nes poco seguros a causa de sus relaciones co­
merciales con los constructores del material ae­
ronáutico” .
S A L O N  D E  A V I A C I O N  D E  G I N E B R A
El Salón Internacional de Aviación de D e p o r­
te y  Turism o, que tendrá lugar en Ginebra del 
27 de abril al 6 de m ayo, ha recibido ya  la par­
ticipación de unos 80 expositores de los princi­
pales países europeos. L a  inauguración del Salón
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se hará por el presidente de la Conferencia H el­
vética, Sr. Pilet-Golaz. Veinte aviones de los úl­
timos modelos, motores de todas especies, y  toda 
clase de instalaciones y  de accesorios serán ex­
puestos. L a  técnica y  el tráfico aéreo serán dig­
namente representados.
Se sabe que el Aero Club de Suiza ha invitado 
a los aviadores privados de todos los países de 
Europa a venir a Ginebra durante dos días con 
sus aviones respectivos. Tres días después de ha­
ber lanzado esta invitación, 43 aparatos de In­
glaterra, de Francia, de Alem ania, de bélgica y  
de H olanda anunciaron su participación, y  cabe 
decir que la Exposición Aeronáutica de Ginebra 
presentará una agrupación de aviadores privados 
tales como se han visto pocas veces.
Se ha encargado Interavia de la Secretaría de 
la Exposición a título honodífico a petición del 
Aero Club de Suiza.
L O R D  L O N D O N D E R R Y  T I E N E  SU A V I O N
P R I V A D O
El ministro inglés del Aire, Lord Londonderry, 
que posee el diploma de piloto privado desde ha­
ce seis meses y  que no ha cesado de entrenarse, 
acaba de adquirir un aparato Avro-Club Cadet, 
de motor Genet M ajo r  de 140 C V .
C R U C E R O  D E L  “ M A C O N ” A  P A N A M A
El Departam ento de la Guerra de los Estados 
Unidos está preparando actualmente un crucero 
del dirigible “ M a có n ” , de la base de Sunnyvale, 
California, al Canal de Panam á, y  que deberá 
hacerse en el curso del verano próximo.
L A  C O P A  D E U T S C H  1934
Después de haber retirado Farm an su insciip- 
ción para la C o p a  Deutsch de la Mourthe, se ha 
producido otra anulación, mucho más importante 
y  lamentable: el Aero Club de Italia  ha anulado 
la participación de los tres aparatos que habían 
sido inscritos en su nombre. Esta decisión debe 
atribuirse ciertamente a que el material italiano, 
contra lo previsto, no estaría dispuesto a tiem­
po. L a  retirada de los italianos quita a la Copa 
Deutsch una de sus mayores atracciones, pue¿ 
con excepción del avión inglés Comper, las prue 
bas serán ahora una cuestión puramente nacional.
E C O N O M I A S  P A R A  L A  A E R O N A U T I C A  N A ­
V A L  E N  F R A N C I A
M edidas de economía del Gobierno francés 
disminuyen el presupuesto de la M arina en 59 
millones de francos. La Aeronáutica naval es ob- 
jetG de una reducción de 35 millones, lo que re­
presenta casi los dos tercios de la reducción total 
efectuada en el presupuesto de M ar'na. D e  eso 
no hay que deducir que la aviación marítima 
francesa será menospreciada; pasa cada vez más, 
bajo la dependencia del ministro del Aire, cuyo 
departamento constituye la organización central 
de las fuerzas aéreas francesas.
C H A L L E N G E  I N T E R N A C I O N A L  D E  T U ­
R I S M O
El Aero C lu b  de Francia anuncia cuatro ins­
cripciones en el Challenge Internacional de T u ­
rismo 1934: tres aviones Caudron de motores R e­
nault y  un avión M aillet de motor Régnier.
Boletín p a r a  to m a r  p a r te  en los sorteos de vuelos g r a tu ito s  de MOTOAVION
D , ;.. de.... años de edad1
domiciliado en el núm de l a  ......de ..
en............, desea tomar parte en el sorteo de vuelos gratuitos del
mes de mayo de 1934, que se celebren en Cuatro Vientos, estando con­
forme con las condiciones que la Revista M o t o a v i ó n  ha publicado. ............ ,.....de mayo de 1934.
Firma,
(Las personas menores de edad, deberán acreditar en el momento de presentarse en Cuatro Vientos al Sr  Jefe de 
vuelos de Aero Popular, tener autorización de sus padres o tutores).
Ni AERO POPULAR n i  M o t o a v i ó n  a c e p t a n  r e s p o n s a b i l i d a d  a l g u n a  d e r i v a d a  de e s t o s  v u e l o s .
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1.140 A P A R A T O S  M I L I T A R E S  P R E V I S T O S  
E N  E S T A D O S  U N I D O S
L a C ám ara „de. jo s  .Diputados y  el Senado ame­
ricanos han procedido a votar *el crédito de 580 
millones de dólares (aproximadamente 4.560 mi­
llones de peesetas) para la construcción de 102 
barcos de guerra y  de 1.140 nuevos aviones mi­
litares.
P L A N E A D O R E S  D E  E N T R E N A M I E N T O  
P A R A  L A  M A R I N A  A M E R I C A N A
Como consecuencia de la adquisición de dos 
planeadores Franklin , que fué hecha en la pri­
mavera pasada, el Centro de Aeronáutica M a rí­
tima de Pensacola ha decidido utilizar aviones 
sin motor para la instrucción del nuevo reempla­
zo. El D epartam ento de la M arina desea darse 
cuenta de si la instrucción se hará por dicho 
medio, más rápidamente, si será menos costosa 
y  si el entrenamiento de los pilotos así forma­
dos será mejor.
P R E S U P U E S T O  D E L  A I R E  i 934-*935 E N
A L E M A N I A
El presupuesto del M inisterio alemán del Aire 
para el ejercicio 1934-1935 asciende en total a 
R M . 191.580.000 (aproximadamente 570 millo­
nes de pesetas) para los gastos ordinarios, y  a 
R M . 18.607.000 para los gastos especiales. Los 
gastos ordinarios comprenden R M . 3.178.000 
par el M inistero mismo, R M . 6.989.000 para el. 
Servicio de la Seguridad Aérea, R M . 7.800.000 
para la  organización radio-meteorológica, RM-
122.190.000 en créditos diversos para fines aero­
náuticos y  R M . 50.103.000 de créditos reserva­
dos a la  protección antiaérea. H a y  que notar 
aquí que la política de renovación del material 
aeronáutico será continuada, y , por razones de 
seguridad, los aparatos monomotores serán re­
emplazados por multimotores. Poniendo en ser­
vicio numerosos aviones de velocidad, las líneas 
“ express”  serán mejoradas, una vez más, y  so­
bre todo, el sistema de radiogoniometría será 
aplicado de modo más amplio. L a  red de las lí­
neas de correo y  de flete, servidas preferente­
mente por la noche, será pronto extendida a las 
grandes líneas.
Los servicios aéreos de invierno serán des­
arrollados hasta que no se encuentren, desde nin­
gún punto de vista, en estado de inferioridad 
respecto de los servicios estivales. En razón de 
los primeros éxitos, el proyecto del enlace sur- 
atlántico será completado y  mejorado ulterior­
mente.
D E U T S C H L A N D F L U G  1933
El “ Deutschlandflug”  (vuelta a Alem ania) de 
1934, que es una prueba para el examen del es­
tado de entrenamiento del personal volante y  
terrestre, tendrá lugar del 20 al 24 de m ayo, con 
salida y  llegada a Tem plehof-Berlín . Sólo los 
aviones biplazas y  m ultiplazas de la  clase “ A ” , 
de m otores6o-i7o C V . podrán concurrir, y  los 
participantes deberán form ar parte del Deutscher 
Luftsportverband. El concurso, en el cual sólo 
serán admitidos grupos de tres a siete aviones, 
comprende dos vuelos sobre un circuito de 1.500 
kilómetros, y  la velocidad entra como factor de­
cisivo en esta prueba. Se prevén otros dos días 
para vuelos de distancia con aterrizajes obliga­
torios y  puntos en que se soltará el lastre; estas 
pruebas serán apreciadas primeramente, según la 
velocidad realizada, pero se tendrá en cuenta 
tam bién el cumplimiento de las diferentes misio­
nes pedidas.
E N C A R G O  D E  A V I O N E S  B R E G U E T  “ 27”
E l diario “ L ’Intransigeant” , de París, anuncia 
que el Gobierno chino ha encargado cinco a v io ­
nes de com bate Bréguet 27/3 de motores H is­
pano 12 Y b r s  de 860 C V . Francia no ha puesto 
todavía  en servicio el Bréguet “ 2 7 ” y  parece, sin 
embargo, que otros tres ejemplares serán encar­
gados por Venezuela. Costes ha  representado, 
com o es sabido, los intereses Bréguet e Hispano 
en el viaje  de presentación que ha llevado a cabo 
últimam ente con un Bréguet 413 a los B alkan es 
y  a T u rq u ía . Sin em bargo, los resultados de su 
expedición no se conocen todavía.
¿Por“ cjué tracción. delantera?
El estudio de la tracción por las ruedas delan­
teras es el problema del día que preocupa a m u­
chos constructores. Esto no es un secreto para 
nadie.
M . Rosengart, primer constructor francés 
que se ha decidido a construir en serie coches 
con las ruedas delanteras motrices, ha expuesto 
su opinión en el periódico fracés L ’Aéro, en los 
términos siguientes:
Permitidme desarrollar una vez más esta idea 
que me es tan grata: L a  de las ruedas delante­
ras motrices.
N o  se trata, ciertamente, de una solución nue­
va. H ace más de treinta años que se construye­
ron automóviles con las ruedas anteriores mo­
trices y  directrices al mismo tiempo, pero se 
puede decir que sólo en estos últimos años se han 
conseguido soluciones bien estudiadas y  que han 
afrontado con éxito la crítica popular.
Las cualidades de la tracción delantera son 
conocidas y  sus ventajas nadie las niega. El es­
fuerzo motor estando aplicado en la dirección 
de las ruedas anteriores cualquiera que sea su 
orientación, no existe derrape en los virajes y  
permite tomarlos con seguridad a velocidades 
elevadas. Este es un hecho indiscutible: el coche 
de tracción delantera es más estable y  vira  más 
rápido y más corto....
N a d a  más contundente para ilustrarnos sobre 
este punto que un hecho bien conocido de quie­
nes hayan  presenciado algunas tentativas de “ re­
cord” en el autódromo de M onthléry: a veloci­
dades del orden de 220 kilóm etros por hora, en 
la pista de velocidad, los coches clásicos ascien­
den hasta  el borde del peralte en los virajes, 
mientras que a velocidades superiores un ve ­
hículo de tracción delantera cierra mucho más 
el viraje aproximándose a la cuerda, lo que 
confiere gran margen de seguridad. Así nada 
tiene de extraño que el “ record” de la vuelta de 
pista pertenezca a un coche de este tipo.
¿Otras ventajas de la tracción delantera? En 
primer lugar el descenso del centro de gravedad 
permite una mejora notable de la estabilidad y 
además la facilidad de acceso a todos los órganos: 
motor, caja de cam bio, embrague y  puente, pues­
to que todos se encuentran delante bajo el capot. 
E sta  disposición facilita extraordinariamente las 
reparaciones.
Tam bién el automovilista, en dificultad, podrá 
en un futuro próximo cam biar su tren delantero 
como se cam biaba antiguamente los tiros de c a ­
ballos.
Además, no existe un carrocero que no sea fe­
roz partidario de la tracción delantera. ¿Por qué? 
Por esta sencilla razón : el carrocero es un artista 
y  encontrar la línea es para él una inquietud 
constante. Pero sabe que la tracción delantera 
necesita alargar los capots, lo que favorece la 
línea y  permite igualmente bajar la carrocería 
en cantidad apreciable.
Con las carrocerías modernas fuseladas las 
líneas bajas se arm onizan perfectamente incluso 
en los coches pequeños cuyos capots han sido 
alargados.
Así encontramos conciliadas todas las ventajas 
técnicas y  estéticas, cosa prácticam ente imposi­
ble con los coches de concepción clásica, con-  ^
cepción llam ada a desaparecer ante el progreso.
* *  *
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Un periodista, un orador, pueden defender 
una idea atrevida o avanzada. Si se equivocan, 
la responsabilidad no es grave.
N o  ocurre lo mismo para un director de em­
presa, a quienes no se les >toleran equivocacio­
nes; pesa, en efecto, la carga  de una industria, 
cuya prosperidad o ruina dependen de las direc­
tivas que le h a ya  dado.
Lanzando, en Francia, la construcción en se ­
rie de los coches con las ruedas delanteras mo­
trices, he querido demostrar mi fe en las cua­
lidades y  en el valor de la  nueva concepción 
que considero única para el porvenir. Los años 
han pasado...  L a  experiencia ha confirmado 
las esperanzas que había puesto en su realiza­
ción. Los resultados han llegado...
E l camino que he emprendido con éxito otros 
lo seguirán; esto es una satisfacción para mí, 
pero el hecho era inevitable. L a  tracción por las 
ruedas delanteras se ha  impuesto.
“ R E C O R D S ” I N T E R N A C I O N A L E S  Y  M U N ­
D I A L E S  B A T I D O S  P O R  R E N A U L T
U n coche N ervasport de 8 cilindros en línea 
y  4,8 litros de cilindrada ha batido el “ record” 
de 48 horas elevando la marca de 153 kilóm e­
tros por hora a 167 kilómetros. A l mismo tiem­
po fueron batidos los “ records” del mundo de 
las 4.000 millas y  el de las 5.000 millas a 
169,934 y  a 167,453 kilóm etros por hora. Las
5.000 millas fueron recorridas exactam ente en 
48 horas 3 minutos 14 segundos.
D urante la carrera se lograron igualmente 
nueve “ records” internacionales de las catego­
rías de tres a cinco litros de cilindrada. El ú l­
timo “ record” fué recorrido a 184 kilóm etros de 
media horaria.
Los pilotos vencedores han sido: Quatresous, 
Fromentin, Berthelou y  André W agner.
AERO POPULAR DE MADRID
E l pasado domingo, día 15 de actual, se rea­
nudaron los vuelos con motor en Cuatro  Vientos, 
viéndose en el cam po una animación extraordi­
naria con abundancia del bello sexo. Se dieron 
cincuenta y  seis vuelos.
L a  nueva Junta D irectiva  de nuestra Socie­
dad, ha celebrado varias reuniones tratando de 
dar un gran impulso a sus diferentes Secciones, 
cada una de las cuales está preparando su pre­
supuesto para el año presente.
E n  breve dará principio un nuevo curso de 
pilotaje cu yas condiciones se anunciarán oportu­
namente en esta revista.
L a  Sección de Vuelos sin M otor, tiene y a  orga­
nizado su segundo Grupo que em pezará a fun­
cionar el próximo domingo día 29 del actual, 
no habiéndolo hecho el pasado domingo por 
imposibilidad de trasladarse al campo al carecer 
de medios de transporte debido a la  huelga de 
dicho día.
L a  salida para el cam po de vuelos será de la 
P laza  M ayor, a las siete de la  mañana.
El primer Grupo tiene y a  su prim er piloto 
de clase “ B ”  D . José M a ría  Gil de San Segundo,
gran entusiasta de este deporte y  que lo ha con­
seguido de una manera m uy brillante.
N o  habiéndose podido celebrar los vuelos con 
motor el pasado domingo día  22 como conse­
cuencia de carencia de medios de transporte,
éstos quedarán para el próximo día 29 y  cuya
lista es la siguiente:.
V U E L O S  P A R A  E L  D O IM IN G O  D I A  29 D E  
A B R I L  D E  1934
Socios núm. 449, 455, 456, 457, 458, 4S9 , 465, 
472, 474, 476, 477, 479, 482, 483, 484, 487,
488, 489, 491, 492, 493, 495, 496, 497, 500,
501, 502, 503, 504, 505, 506, 507, 508, 509,
510, 5 1 1 ,  512, 513.
V U E L O S  P A R A  E L  D O M I N G O  D I A  6 D E  
. M A Y O  D E  1934
Socios núm. 514, 515, 516, 517 , 518, 519,
520, 521, 522, 523, 524, 525, 526, 527, 528,
529 , 530, 53L  532, 533, 534, 535, 53 ,^ 537,
538, 539, 540, 541, 542, 543, 544, 545, 546,
547, 548, 549, 56o, 561, 562, 563, 564, 565,
566, 567, 568, 569, 570, 571 , 572, 573, 574,
575-
lincas Aereas 
Postales E sp a ñ o la s
=  L .  A .  P .  E .  =
T R A N S P O R T E  D E  V I A J E R O S ,  C O R R E S ­
P O N D E N C I A  G E N E R A L  Y M E R C A N C I A S  EN  
A V I O N E S  T R I M O T O R E S  D E  6 T O N E L A D A S
S E R V I C I O  D I A R I O  E X C E P T O  L O S  D O M I N G O S
M A D R I D - B A R C E L O N A - M A D R I D
P r e c i o :  1 5 0  p í a s .  — M e r c a n c í a s :  1 , 5 0  p í a s .  k g .
M A D R I D - S E  V I L  L A - M A D R I D
P r e c i o :  1 2 5  p í a s .  — M e r c a n c í a s :  1 , —  p í a .  k g .  
BILLETES DE IDA Y VUELTA CON DESCUENTO DEL íO POR lOO
DESPACHO CENTRAL EN MADRID:
A ntonio  Maura, 2 .-Teléfonos 18230 y 18238
D E L E G A C I O N  EN B A R C E L O N A :
D i p u t a c i ó n ,  2 6 0 . - T c 1é f o n o  2 0 7 8 0
D E L E G A C I O N  E N  S E V I L L A :
Avenida de la República,  l . -T eléfono  21760
INFORMES EN TODAS LAS AGENCIAS Y HOTELES
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